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Fahrbare Roboter der DR

Hoéhere Sicherheit und Durchschnittsge
schwindigkeiten sind die Ziele der Netzstabi
lisierung bei der Deutschen Reichsbahn
Diese Vorhaben werden mit Hilfe modern
ster Gleisbautechnik Schritt fir Schritt in die
Tat umgesetzt

Datur stehen u. a. zwei 84,88 m lange und
252t schwere Schnellumbaumaschinen mit
Querschwellenforderung (SUM-Q)
die im Gleisbaubetrieb Magdeburg beheima
tet sind. 1987 wurde die erste SUM-Q
Nr. 311, von der Osterreichischen Firma Plas
ser & Theurer beschafft. Die zweite mit der
Nr. 312 folgte in den letzten Dezembertagen
des vergangenen Jahres. Beide Maschinen
werden in allen Reichshahndirektionsbezir
ken genutzt. Uber die Funktionsweise der
fahrbaren Roboter informieren die Fotos und
die dazugehorigen Beg

beren,

1 Die SUM-Q 312 wahrend ihrer ersten Bewah
rungsprobe auf einer Baustelle bei Jerichow
2 Das Schwellenaufnahme- und -legeaggregat
(SWAL) wird beim Arbeiten im Knickpunkt der
Maschine mit dem dreiachsigen Hilfsdrehgestell
hochgespindelt. Deutlich zu erkennen sind auch
die schrage Raumkettenfuhrung, rechts die
Schwellenaufnahme- und links die Schwellenver
legevorrichtung. Vorhanden ist auBerdem ein
Auswerfer fur alkaligeschadigte Schwellen
3 Der Antriebswagen liefert aulRer fur die Portal
krane [PK) die gesamte Energie fur das Maschi
nensystem. Das Fahrzeug kann wahrend der Ar
beit von den Portalkranen uberfahren werden
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4  Ein solcher Schwellentransportwagen nimmt
bis zu vier Lagen Schwellen auf. Mit Hilfe der hier
befestigten Schienen transportieren die PK aite
und neue Schwellen uber die gesamte Zuglange
5 Deutlich st rechts im Bild die Altschwellen
aufnahme-Einrichtung zu erkennen, und die
Schotterraumkette, links, schafft ein ebenes Pla
num. Der alte Schotter wird uber zwei obenlie
gende Gurtbandforderer abtransportiert. Letztere
schleudern den Schotter neben das Gleis

6 Die Schwellenverlegeeinrichtung im Einsatz
Uber Rollenzangen werden die Schienen seitlich
ausgelenkt

Text und Fotos: J. Schulze, Brandenburg
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Dipl.-Ing. Claus Burghardt (DMV), Dresden
und Holger Gérs (DMV), Finsterwalde

15 Jahre Traditionsbahn
Radebeul Ost-Radeburg

Wenn die erste deutsche Fernbahn auch das
Zehnfache an Jahren ihrer Existenz aufwei-
sen kann, wollen wir die kleineren jubilden
nicht vergessen. Das gilt besonders, wenn
sie so eng mit der Entwicklung unseres Ver-
bandes und einem so hohen MaR an ehren-
amtlichen und &ffentlichkeitswirksamen Akti-
vitdten verbunden sind wie in diesem Falle.
Wohl keiner der Eisenbahnfreunde, die am
10. August 1974 anlaBlich des 3. DMV-Ver-
bandstages den Traditionsbetrieb auf der
Schmalspurbahn Radebeul Ost-Radeburg
aus der Taufe hoben, konnte dessen tatsich-
liche Entwicklung voraussehen. Doch fing
man nicht am Punkte Null an. Vorausgegan-
gen waren bereits sieben Jahre Pflege histo-
rischer sdchsischer Schmalspurwagen, die
von der Rbd Dresden fiir das Verkehrsmu-
seum Dresden ausgesucht worden waren
und nach und nach in Radebeul eintrafen.
Damit und bei den ersten Fahrzeug-Ausstel-
lungen 1968 und 1971 hatten Freunde aus
verschiedenen Arbeitsgemeinschaften ihre
ersten Bewahrungsproben bestanden. Auf
Initiative und unter Anleitung des DMV-Be-
zirksvorstandes Dresden konnten nun hb-
here Ziele in Angriff genommen werden.
Nach Radebeul wurden Wagen verschiede-
ner sdchsischer Schmalspurstrecken umge-
setzt, die noch moglichst originalgetreues In-
terieur verschiedener Wagenklassen besa-
Ben. Manches schon ausgemusterte Fahr-
zeug erhielt eine Laufbescheinigung und
wurde erst 1975 wieder in den Bestand der
DR aufgenommen. Besondere Fahrkarten
konnten gedruckt und vertrieben, histori-
sche Uniformen der K.Sachs. Sts.E.B. vom
Verkehrsmuseum ausgeliehen und organisa-
torische Hiirden genommen werden. Dann
schlieBlich eroffnete Verbandsprasident Dr.
Ehrhard Thiele den Traditionsbetrieb auf die-
ser Schmalspurbahn und gab der damals
noch schwarzen 99539 den Weg frei. 900
Fahrgiéste bei sechs Fahrten an zwei Tagen ~
das war die Bilanz des Traditionsbetriebs
1974. Noch aber handelte es sich um keine
stindige Einrichtung des DMV und der DR
mit beachtlichen Leistungen. Einer der wich-
tigsten Schritte auf diesem Wege war wohl
im Dezember 1974 die Grindung der Ar-
beitsgemeinschaft 3/58 des DMV als ein fe-
stes Kollektiv, das sich speziell dieser Auf-
gabe annahm. Kurz danach wuchs die Mit-
gliederzahl von 8 auf 18, und das &ffentliche
Interesse an dem ersten regelmaBigen histo-
rischen Zugbetrieb in der DDR nahm zu. Die
Fahrgastzahlen entwickelten sich kontinuier-
lich und erreichten 1984 im 100. Jubildums-
jahr der Schmalspurbahn ein Maximum von
10533 Personen bei 57 Traditionsfahrten.
Seitdem haben sie sich auf die mit dem Lei-
stungsvermdgen aller Beteiligten vertrégli-
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chen Werte von etwa 7000 Personen und
reichlich 40 Fahrten pro Jahr eingepegelt.

Fir die AG-Arbeit erwies sich die Vorberei- .

tung und Durchfihrung des Traditionsbe-
triebs als ein tragfdhiges Bindeglied zwi-
schen den beiden anderen Hauptaufgaben —
der Pflege und Erhaltung von Traditions- und
Museumsfahrzeugen in Radebeul Ost einer-
seits sowie der verkehrsgeschichtlichen For-
schungs- und Publikationstétigkeit anderer-
seits. Letztere betrifft nicht nur 17 verschie-
dene Broschiiren meist ber Fahrzeuge und
Strecken sdchsischer Schmalspurbahnen,
sondern ist auch oft direkt der originalge-
treuen Ausgestaltung der Traditionsfahr-
zeuge zugute gekommen oder in die be-
triebsgeschichtliche Arbeit der DR eingeflos-
sen. Mit der Ubernahme des ,Fritz-Hager-
Archivs” hat diese Arbeit einen weiteren Auf-
schwung erhalten. Gegenwirtig werden u. a.
Broschiiren dber die Schmalspurbahnen von
Zittau und Wolkenstein, die sé. IVK sowie
Schmalspurwagen vorbereitet. Doch damit
ist der vorhandene Stoff noch langst nicht er-
schopft. Die bisherigen Auflagen dieser
Schriften reichten jedoch nicht aus, um den
Bedarf restlos zu decken.

Fiir den Traditionsbetrieb sind heute die Tra-
ditionslokomotiven 99539 (sd. IVK Nr. 132,
Baujahr 1899) und 99713 (Nachbau VI K, Bau-
jahr 1927) sowie als Reserve z. Z. die 99561
(IVK, Baujahr 1909, Reko 1967) vorhanden.
Der Wagenpark ist bis 1982 auf 11 Personen-
wagen (Baujahre 1900-1930), einen Gepéck-
und einen geschlossenen Giterwagen ange-
wachsen. Leider konnte seitdem keiner der
noch vorgesehenen sechs Wagen mehr be-
triebsfahig hergerichtet werden. Hohe-
punkte im Traditionsbetrieb waren u. a. die
groBen Fahrzeug-Ausstellungen 1977, 1978,
1984 und 1989, die Jubilden ,100 Jahre sich-
sische Schmalspurbahnen” 1981 und ,100
Jahre Schmalspurbahn Radebeul Ost-Rade-
burg” 1984, die Teilnahme mit Traditions-
fahrten an den 100jéhrigen Streckenjubilden
Freital-Hainsberg—Kurort Kipsdorf 1983 und
das Bahnhofsfest Radebeul Ost anléRlich des
LDE-Jubilaums 1988. Aus letzterem AnlaR
startete die AG 3/58 (brigens ihre ersten,
aber sicherlich nicht letzten Traditionsfahr-
ten mit dem regelspurigen Traditions-Perso-
nenzug zwischen Dresden, Radebeul Ost
und Nossen.

1981 stand und seit 1984 steht unseren Fahr-
gasten standig eine Ausstellung im Bahnhof
Radeburg wahrend des dortigen Aufenthalts
offen. Seit 1980 werden (ber den Zugfunk
zusatzliche Informationen und Hinweise ge-
geben. Beschaffung und Vertrieb geeigneter
Souvenirs haben einen beachtlichen Umfang
angenommen.

Viele AG-Mitglieder qualifizierten sich -
z. T. mit Ausbildung bei der DR — fiir eine
Vielzahl von Dienstposten im Traditionsbe-
trieb, oft sind bis zu 14 Freunde gleichzeitig
im Einsatz. Dafiir gibt es (brigens seit 1986
eine eigene Dienstordnung.

Mit der Organisation von Fotosonderfahrten
fur Eisenbahnfreunde, von Heimat- oder
Weinfahrten wurden und werden spezielle
Interessen stirker beriicksichtigt und auch
Solidaritatsfahrten fir die UNICEF ausgestal-
tet. Doch damit ist die Palette des Traditions-

betriebs noch nicht erschopft. Neben den 6f-
fentlichen Traditionsfahrten werden auRer-
dem Sonderfahrten fiir Besteller aus dem In-
und Ausland organisiert.

Selbstverstdndlich arbeiten die Freunde in
der Kommission fiir Eisenbahnfreunde des
Bezirksvorstandes Dresden aktiv mit, pflegen
aber auch den Erfahrungsaustausch mit der
Traditionsbahn Erfurt West und anderen ver-
gleichbaren Einrichtungen.

Genau wie die vorgenannten steht auch die
dritte Hauptrichtung der ehrenamtlichen Ta-
tigkeit voll im Blickpunkt der Offentlichkeit,
spielt sich doch die Pflege und Erhaltung der
Traditions- und vor allem der Museumswa-
gen fast ausschlieflich im Freien ab, und die
Abstellgleise sind stdndig fiir Besucher zu-
génglich. Was flir letzere angenehm ist, wird
sich fiir die Fahrzeuge in absehbarer Zeit
verheerend auswirken: Nicht nur Diebstéhle
von Originalteilen treten auf, sondern Witte-
rung und Umwelteinflisse fithren zu erhebli-
chen Zerstrungen. Um so hoher ist es zu
werten, daR es den Mitgliedern der AG, Ei-
senbahnern, Mitarbeitern der Dresdner Ver-
kehrsbetriebe, anderen fleiBigen Helfern
und Handwerkern bisher gelang, all die
Fahrzeuge in einem ansehnlichen Zustand zu
erhalten. Dennoch sind geschiitzte Abstell-
méglichkeiten fur die wertvollen Sachzeu-
gen der Verkehrsgeschichte dringend erfor-
derlich.

Die Sammlung der Museumswagen enthilt
seit 1983 13 Fahrzeuge. Um die weitere Er-
haltung iberhaupt zu erméglichen, wurden
1987 noch ein meterspuriges und zwei
750-mm-Rollfahrzeuge mit Heberleinbremse
sowie ein zweiachsiger Schneepflug iber-
nommen. Doch auch zwei betriebsfahige
Motordraisinen, ein Einrad-Wagenschieber,
Lautewerk sowie Formsignal bereichern die
Radebeuler Fahrzeugsammlung und bean-
spruchen das Arbeitsvermigen der AG 3/58
bis zu seiner Grenze. Deshalb ist jede Unter-
stiitzung durch andere Arbeitsgemeinschaf-
ten, Betriebe und Einrichtungen willkommen
— sowohl bei einzelnen Arbeitseinsétzen als
auch zur Ubernahme der kompletten Aufar-
beitung bestimmter Fahrzeuge oder anderer
Objekte. Im Zuge der Weiterentwicklung
vom Traditionsbetrieb zu einer echten Tradi-
tionsbahn kann es aber auch um die Pflege
und Ausgestaltung von Haltepunkten oder
anderer Details an der Strecke gehen.
SchlieBlich zwingt der Oberbauzustand zu
verstarkter Unterstiitzung bei dessen Sanie-
rung. Abstriche am Umfang des Traditions-
betriebs sind dabei in Kauf zu nehmen. Zum
15jahrigen Jubildum der Traditionsbahn gilt
besonders den beteiligten Eisenbahnern und
Dienststellen ein herzliches Dankeschdn.
Mdgen sie uns auch kinftig bei der Erhal-
tung und Weiterfiihrung des Geschaffenen
helfen.

Die inzwischen 54 Freunde zédhlende AG
3/58 kann ihr 15j8hriges AG-Jubildum in dem
BewuBtsein begehen, bestindig und wir-
kungsvoll zur Pflege der besten Eisenbahn-
traditionen und zur Erhaltung entsprechen-
der Sachzeugen beigetragen zu haben. Alle
Mitglieder der AG sind darauf eingestellt,
dafl ihre kulturpolitische Verantwortung ge-
geniber der Offentlichkeit weiter wichst.
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Leser schreiben ...

Grenzstein statt Meilenstein

- ,me” 10/88, S.3 -

Der Dresdner Hauptbahnhof hat
Uberhaupt nichts mit der ersten
deutschen Fernbahn zu tun. Er
ist aus dem Bohmischen Bahnhof
entstanden. Der Endpunkt der
LDE lag beim heutigen Bahnhof
Dresden-Neustadt.

Der abgebildete Stein ist kein Ki-
lometerstein; denn es wurde in
Meilen gemessen. Meilensteine
der LDE sahen ganz anders aus.
Der abgebildete Stein (er muBte
25cm in die Erde) ist ein Grenz-
stein, wie er zu Tausenden an
den Strecken stand, um sichtbar
die Trasse gegen das anliegende
Land abzugrenzen. Handelte es
sich um staatliches Gelénde, war
auf der Riickseite die séchsische
Krone eingehauen. Es ist schade,
daR man in Dahlen den Stein
weill angemalt und die Buchsta-
ben so schlecht mit schwarzer
Farbe nachgezogen hat. Man
hétte ihn lieber original aufstel-
len sollen.

K.-E. Hertam, Naunhof

PreuBlische Dampftriebwagen
Bauart Stoltz

- .,me” 4/88, S. 17 bis 20 -
Von etwa 1947 bis 1950 liefen in
einem Pendel-Personenzug auf
der Strecke Bautzen—Neukirch
(Lausitz) West zwei Wagen der
genannten Achsfolge mit. Die
Stirnseite war dem Gesamtwa-
gen angepalt. Die Achsanord-
nung entsprach der des Dampf-
triebwagens.

P. Liebscher, Wilthen

Leser fragen ...

Gepickwagen der

AG 6/53 GroBpdsna

Das Arbeits- und Ausstellungsdo-
mizil der A 6/53 GroBpdsna des
DMV ist ein ausgemusterter Ge-
pickwagen der DR. Die folgen-
den Daten lber die Geschichte
dieses Wagens haben Mitglieder
der Arbeitsgemeinschaft zusam-
mengetragen. Leider sind diese
Daten nicht lickenlos, und auch
Fotos vom Planeinsatz konnten
noch nicht gefunden werden.
Wir sind daher lber jeden weite-
ren Hinweis dankbar, ist doch
dieses Fahrzeug ein Stiick Eisen-
bahngeschichte, das zugleich als
ein Produkt des zweiten Welt-
kriegs an ein dunkles Kapitel der
deutschen Geschichte erinnert.
Hersteller- und
Stationierungsdaten

— Baujahr: 1939

— Hersteller Waggonfabrik War-
schau

— Herstellungs-Nummer: 28080
— Einsatzbereich: Generaldirek-
tion der Ostbahnen (GEDOB),
Fahrzeug gelangte mit Fliicht-
lingsriickfuhrungen auf das Ge-
biet der sowjetischen Besat-
zungszone.

— DR-Bezeichnung ab 1957:

Pw4ii 601-202, spéter:

Dii 57092-25326-0

— Heimat-Raw: Delitzsch

— Heimat-Bww: Schwerin (bis
1964)

Leipzig Hbf (ab 1964)

— ausgemustert: 5. Februar 1981
— seit 7. Oktober 1981 AG-Wa-
gen, abgestellt im Bahnhof Lie-
bertwolkwitz (KBS 430)

— weiterer Wagen dieser Bauart
bei der DR:

444, Ausgabe des ,me”

DaB der ,modelleisenbahner” bereits seinen 38. Jahrgang
zéhlt, ist allgemein bekannt. Weniger bekannt dirfte sicher-
lich sein, daB Ihnen, liebe Leser, mit der Augustausgabe das
444, Monaisheft vorliegt. Hierzu ein paar Zahlen: Als im Sep-
tember 1952 die erste Ausgabe ,Der Modelleisenbahner” er-
schien, betrug die monatliche Auflagenhdhe kaum 20000
Exemplare. Im Jahre 1975 konnte die Stiickzahl von 50000
iberschritten werden. Seit Anfang 1989 erscheinen 84 000
.me” pro Monat, d. h., in diesem Jahr werden zum erstenmal
eine Million Hefte gedruckt. Multipliziert man die gesamte
Auflagenhdhe mit den jeweiligen Jahrgéngen, so sind bisher
anndhernd 21 Millionen Hefte des ,me" durch die Rotations-
maschinen gelaufen!

Auch wenn der Bedarf noch lingst nicht abgedeckt werden
kann, ist die stindig gestiegene Auflagenhdhe nicht von unge-
fahr Ausdruck fiir das Bemihen um die Publikation unseres
schénen Hobbys — bei allen noch bestehenden objektiven
Problemen,

Konnten bis zur heutigen Ausgabe fiir alle Interessenten der
kleinen oder groBen Eisenbahn mehr als 14 000 Seiten gestal-
tet und verdffentlicht werden, spiegelt diese Zahl nicht zuletzt
die aktive Mitarbeit und enge Verbundenheit der ,me"-Leser
gegeniiber der Redaktion und somit unserer Zeitschrift wider.
Mége diese Verbundenheit auch weiterhin bestehen. So wird
es dem vierkdpfigen Redaktionskollektiv samt seinem Beirat
noch besser gelingen, einen fir jeden Leser vielseitigen und
unterhaltsamen ,me” zu gestalten — im Sinne unseres interes-
santen Hobbys.

Ihre ,me”-Redaktion

Pw4ii 601-201

Technische Daten

— LUP: 18850 mm
Gesamtachsstand: 14 150 mm
— Hohe: 1300 mm

— Masse: 31900 kg (leer)

— Drehgestelle: amerikanische
Gleitlager (Schwanenhalsdreh-
gestelle)

— Tragfdhigkeit: 12,6t

— Ladegewicht: 12,0t

— Laderdume: 2

— Hundeabteil: 2

Text und Foto: Dipl.-Ing.

A. Keyser, GroBBpdsna

Wer kann helfen?

Die AG 7/83 StraBenbahn Bran-
denburg des DMV sucht zur
Komplettierung des historischen
Triebwagens Nr. 30 Dachlater-
nellrd\ gemaB nebenstehendem
Bild.

Insgesamt werden vier Stiick be-
nétigt. Wir wiirden uns aber
auch freuen, wenn wir eine Bau-
anleltung fur die Dachlaternen
bekommen kénnten.

P. Kotecki, Paul-Voigt-Str. 34,
Brandenburg, 1800

Leser antworten

Die 56 603 war

eineexsd IXHV

- ,me"” 1/89,

4. Umschlagseite, Abb. 4 —

Der Text zum genannten Foto
enthilt eine Fehlinformation. Die
Lokbezeichnung lautet hier

56 603 (ex sd. IX V); u. E. muB es
richtig heien: Lok 56 603 (ex s&.
IX H V), da es sich bei der BR
56.6 um HeilRdampfloks han-
delte. Sie wurden 1907/1908 von
Hartmann in einer Serie von 30
Maschinen gebaut, mit den Fa-
brik-Nummern 3124 bis 3153 an
die Koniglich-Sachsischen Staats-
Eisenbahnen geliefert und mit
den Betriebs-Nummern 771 bis
800 eingesetzt. Die Lok 56 603
(ex sé IX H V) war die friihere
Nr. 773 (Baujahr 1907, Fabrik-
Nummer 3126, vgl. auch Dampf-
lok-Archiv 2 und Umzeichnungs-
plan von 1925 der DRG, Bd. Il,
Seite 159).

U. u. K. H. Specht, Berlin

Vorsicht, nur kurzes Driicken!

& Schrankendffnung °
durch kurzes Driicken
* der Taste anfordern.
o Weisung des
[arters abwarten.

Eingesandt von |. Hanisch, Zwonitz
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Wolfgang Bahnert (DMV), Leipzig

Unterwegs
von Leipzig
nach Dresden ...

Leipzig Hauptbahnhof Bahnsteig 22,
sechs Uhr morgens: Der D 871 Leipzig—
Riesa—Dresden ist mit der 243 248-2 be-
spannt. Bis zur planmaRigen Abfahrts-
zeit verbleiben noch einige Minuten
Zeit. Wir begriiBen den Lokomotivfiih-
rer, ein Kollege aus Leipzig, ein wasch-
echter Sachse.

Inzwischen leuchten die Bremslichter
uber dem Gleis an der Hallenschiirze
auf und melden dem Lokomotivfiihrer
.Bremse in Ordnung”. Jetzt legen wir
ihm unsere Mitfahrberechtigung, Fahr-
karte und Fotoerlaubnis vor, Ordnung
muR sein.

6.13 Uhr, das Zwischensignal am Bahn-
steig zeigt oben gelbes Blinklicht und
unten gelbes Standlicht: 40 km/h,
40 km/h erwarten.

Uber Lautsprecher wird der Zug abge-
sagt, den Fahrgdsten eine angenehme
Reise gewiinscht.

6.14 Uhr — Zp9 durch die Aufsicht —
abfahren.

Nachdem unser Lokomotivfiihrer die
Zusatzbremse gelost hat, legt er den
Geschwindigkeitswahlschalter (man
konnte ihn auch als Fahrschalter be-
zeichnen) auf 40km/h fest. Zuvor
wurde der Fahrmotorenlifter durch ei-
nen weiteren Kippschalter eingeschal-
tet. Kaum spirbar das Vibrieren der Lo-
komotive, sie zieht an und setzt den
Zug in Bewegung. Unterdessen zeigt
das Signalbild griin-gelb — Fahrt frei mit
40 km/h, V., erwarten”. Das gab es vor
150 Jahren nicht, da wurde auf Sicht ge-
fahren. Auch hatte Lokomotivfiihrer
John Robson auf der BLITZ noch keinen
so bequemen Arbeitsplatz wie in der
243er, dem jungsten Kind unserer
volkseigenen  Schienenfahrzeugindu-
strie. Der Fihrerstand erinnert an ein
Cockpit eines Dusenflugzeuges, nur
nicht ganz so viele Anzeigeinstrumente
und Schalter sind vorhanden. Eine sinn-
volle Elektronik liberwacht viele Funk-
tionen des Lokomotivfiihrers, er kann
dadurch intensiver die Strecke beob-
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achten. Eine Streckenfunkanlage er-
maglicht bei Bedarf Kontakt mit den
Zugdispatchern und Fahrdienstleitern.

Erst wenige hundert Meter sind wir ge-
fahren. Auf der Digitalanzeige leuchtet
bereits die 40 auf, vor uns die Branden-
burger Briicke. 1908 erbaut, Uberspannt
sie die Bahnanlagen des Leipzig
Dresdner Giterbahnhofs und das Strek-
kengleis nach Geithain, Dresden und
Altenburg sowie mehrere Lokfahr-
gleise. Noch vor der Briicke wird der
.Schiebeschuh”, wie der Geschwindig-
keitswahlschalter von den Lokpersona-
len genannt wird, auf 120 gelegt. Un-
sere 243 zeigt jetzt, was in ihr steckt.

1

Die Geschwindigkeit klettert sténdig,
45, 46, 47, 48, 49 ...

Links hinter der Briicke der 1911 fertig-
gestellte Postbahnhof mit seinen 29
Gleisen. Dann folgt das 1906 in Vorbe-
reitung zum ,Leipziger Centralbahnhof”
in Betrieb genommene Bahnbetriebs-
werk Nord, heute Schuppen Ill und Die-
sellokwerkstatt des Bw Leipzig Hbf Siid.

Zur Rechten ein Blick auf die Anlagen
des Leipzig Dresdner Giiterbahnhofs.
Ab 1. Mai 1917 als selbsténdige Dienst-
stelle gefiihrt, hat er nichts mit dem
Dresdner Bahnhof in Leipzig von 1837
zu tun.

Es folgt das Bw Leipzig Hbf Siid, an-
schlieBend der VEB Mikrosa. Hier stand
einst eine der Ziegeleien, die die Leip-
zig-Dresdner Eisenbahn (LDE) errichten
lieR, um Ziegel fiir eigene Hochbauten
und Briicken preiswert selbst herstellen
zu kbnnen und lingere Transportwege
zu vermeiden.

Wenig spiter unterqueren wir die Al-
tenburger Strecke, vor uns die seit 1906

1 Zwischen Wurzen und Oschatz befindet sich
der Bahnhof Dornreichenbach, Um das Empfangs-
gebdude in Augenschein nehmen zu kdnnen, mul}
man schon mit einem Personenzug unterwegs sein.
Schnellziige fahren hier mit Hochstgeschwindig-
keit vorbei. Der gerade einfahrende Personenzug
ist unterwegs in Richtung Leipzig.

2 Optimale Arbeitsbedingungen bietet der Fiihrer-
stand einer Ellok der Baureihe 243. Links neben der
Ablagefléche fur den Buchfahrplan befindet sich
der ,Regler” - der Geschwindigkeitswahlschalter.

3 Auch der in Oschatz entgegenkommende
Schnellzug ist mit einer 243er bespannt. Seit 1984
sind von dieser Ellok-Baureihe bereits mehr als 450
Maschinen gebaut worden und auf dem gesamten
elektrifizierten Streckennetz der DR anzutreffen.

bestehenden Briickenbauwerke der
Leipziger Guterringstrecken. Durch
Paunsdorf rollt der D871 bereits mit
120 km/h. Hinter dem Haltepunkt Leip-
zig-Paunsdorf sind einige volkseigene
GroBbetriebe angesiedelt. Rechts dann
ein Blick auf den Westberg des Giiter-
bahnhofs Engelsdorf. In wenigen Se-
kunden wird der S-Bahn-Haltepunkt In-
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dustriegeldnde Ost durchfahren, es
folgt eine Langsamfahrstelle — 70 km/h.
Eine Bremsstufe mit dem Fiihrerbrems-
ventil der Bauart ,Dako”, die Digitalan-
zeige lauft rickwirts; die Lokomotive
bremst dabei elektrisch. Dann poltern
wir iliber die Kreuzung der AnschluB-
gleise vor dem Haltepunkt Engelsdorf
Ost. Bald danach fahren wir wieder mit
voller Geschwindigkeit.

Von Engelsdorf Ost bis Borsdorf ist die
Strecke dreigleisig. Anfang der 70er
Jahre wurde das dritte Gleis zur Entla-
stung der Magistrale Leipzig—Dresden
speziell fiir Giiterziige verlegt und mit
Fahrleitung (iberspannt.

3

Hinter der Autobahnbriicke Leipzig—
Dresden erkennen wir rechts das Dorf
Althen, das am 24. April 1837 Endpunkt
des ersten Teilstiickes der LDE war. In
der Nahe des Schrankenpostens wurde
150 Jahre spéter zur Erinnerung an die-
ses Ereignis ein Gedenkstein enthillt.
Ganze sieben Minuten sind wir bisher
mit 498 Tonnen am Haken gefahren.
1837 bendtigte die Lokomotive BLITZ
dafiir 20 Minuten, und mit einer Loko-
motive der Baureihe 03 waren in den
60er Jahren etwa 13 Minuten erforder-
lich.

In leichter Neigung erreichen wir nach
dem Uberqueren des Parthe-Flusses
den Bahnhof Borsdorf. Hier zweigt die
zweite Strecke der LDE nach Dresden
ab, 1866 bis Grimma erdffnet. Die Stei-
gung nach Posthausen erweist sich fir
die 243248-2 als ein Kinderspiel. Der
Haltepunkt Gerichtshain liegt hinter
uns, der Betriebsbahnhof Posthausen
mit Ein- und Ausfahrsignalen folgt. Jetzt
‘erreichen wir den legenddren Ein-

schnitt bei Machern, um dann im leich-
ten Gefidlle bis Wurzen West — friher
Bennewitz — zu gelangen.

Nun rollt der Zug iiber die Mulde-
briicke dem Bahnhof Wurzen entgegen.
Die Bremsen quietschen. In einer wei-
ten . Rechtskurve kommt der Zug kurz
darauf am Bahnsteig zum Stehen.
Schon bald geht es weiter. Hinter dem
Personenbahnhof liegt beiderseits der
Streckengleise der Giterbahnhof mit

zahlreichen AnschluBgleisen und dem

Lokbahnhof, der heute (berwiegend
vom Bahnstromwerk (Bsw) genutzt
wird,

Hinter dem Ausfahrsignal iiberqueren

A CRON IS
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wir die Strecke nach Eilenburg, die nur
noch dem Giiterverkehr dient.

Jetzt steigt die Strecke bis Dahlen. Hin-
ter dem Abzweig Kornhain iberqueren
wir die F6. Das Briickenbauwerk
stammt noch aus dem Jahre 1838 und
steht unter Denkmalschutz. Schnurge-
rade und mit Hochstgeschwindigkeit
fahren wir durch den Bahnhof Dornrei-
chenbach mit dem AnschluBgleis zu
den Schotterwerken Récknitz-Hohn-
stadt.

In der Ferne vor uns die Silhouette des
Kraftfuttermischwerkes Dahlen. Dahlen
und die Dahlener Heide sind anerkann-
tes Naherholungsgebiet fiir die Bewoh-
ner der Messemetropole.

Dahinter erstrecken sich fruchtbare Fel-
der, die mit Zuckerriben, Kartoffeln
oder auch Brotgetreide bestellt werden.
Vorbei am Block GroRbdhla, erreichen
wir. Oschatz, rechts ein Rollwagenzug
nach Kemmlitz — noch gibt es sie hier:
die Dampfeisenbahn. Unermidlich
sieht man die Lokomotiven der friiheren

sdchsischen Gattung IV K vor Giterzi-
gen. Nach kurzem Halt am Bahnsteig 1
verlassen wir Oschatz. Uber einen
Damm, an dessen Stelle zur Eroffnung
das Zschollauer Viadukt stand, folgen
weite Kurven; wir fahren an der Block-
stelle und dem Haltepunkt Bornitz vor-
ber.

Vor uns nun die Schornsteine des Stahl-
und Walzwerkes Riesa, nach wenigen
Minuten halten wir im Bahnhof.

Das Ausfahrsignal zeigt bereits ,Fahrt
frei mit 40 km/h, V... erwarten”. Abfah-
ren ... unsere 243 zieht an, die Fahrmo-
torenliifter heulen auf. Im Fihrerstand
ist es aber ruhig, man kann sich normal
unterhalten. Trotz der morgendlichen
Frische umhillt uns angenehme
Wiérme. Und im Sommer, bei hohen
AuRentemperaturen, sorgt eine Kli-
maanlage fiir ertragliche Temperaturen
auf dem Fihrerstand. Unter der Loko-
motive drohnt die Elbebriicke.

Rasch gewinnen wir an Tempo. Am Bo-
gendreieck Roderau zweigt die Strecke
nach Falkenberg (Elster) und Jiterbog
ab.

Wieder klappern unter uns die Wei-
chen — Zeithain Bogendreieck —, wir
fahren 120 km/h, links ein Blick auf die
Strecke nach Elsterwerda.

Eine Steigung beginnt kurz vor der
Blockstelle bzw. dem Haltepunkt Glau-
bitz bei Riesa, einstmals Bahnhof mit
Ein- und Ausfahrsignalen und einer La-
destraBe. Wenig spéter fahren wir an ei-
nem Neubaugebiet zur Rechten vor-
iber, das fiir die Werktatigen des VEB
Chemiewerk Ninchritz Ende der 70er
Jahre errichtet wurde. Der Werkan-
schluB wird vom Bahnhof Weilig bei
Grollenhain bedient. Eine Werklokomo-
tive, deren Schwestern bei den CSD als
T334 gefihrt werden, rangiert. Der
Bahnhof WeiRig hat ein Uberholungs-
gleis und zwei Ubergabegleise fiir die
AnschluRbedienung. Noch immer fah-
ren wir in der Steigung.

Unsere 243 hialt dabei exakt die 120,
richtiger die Elektronik der 243! Nach
einer leichten Rechtskurve steht das
Einfahrsignal des Bahnhofs Priestewitz.
Kurz vor dem Bahnsteig miindet links
die Nebenbahn von GroBenhain ein.
Der Bahnhof liegt schnell hinter uns.
Nun geht es hinab ins Elbtal. Eine wei-
tere Rechtskurve, ein Bahniibergang,
durch Warnlichtanlage gesichert, vor-
bei an der Blockstelle BaBlitz fahren wir
mehrere Kilometer schnurgerade. In ei-
nigen hundert Meter Entfernung ver-
lduft auf der linken Seite fast parallel die
Strecke Berlin—Dresden. Wir erkennen
Betonmasten, die auch an dieser
Strecke die Fahrleitung tragen.
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Es folgt eine weite Linkskurve, das Vor-
signal zeigt HI 1. Unmittelbar hinter der
Blockstelle Grébern befindet sich eine
StraBBenbriicke (iber die Bahnlinie, dann
jener Einschnitt, wo bis 1936 der erste
Eisenbahntunnel Deutschlands bei Obe-
rau existierte.

Mit 120 km/h passieren wir den Bahn-
hof Niederau mit dem &ltesten Emp-
fangsgebdude der Deutschen Reichs-
bahn. Coswig ist in Sicht. Von rechts
miindet hier am Abzweig B die Strecke
von Leipzig (ber Dobeln—Nossen-
MeiBen ein, die ab MeiRen-Triebischtal
mit Fahrleitung berspannt ist und von
den Dresdner S-Bahnziigen befahren

4

4 Bei der Durchfahrt in Radebeul Ost sind schnell
ein paar Blicke zum angrenzenden Schmalspur-
bahnhof méglich, und mit ein wenig Glick kann
man die Ausfahrt eines Personenzuges nach Rade-
burg sehen.

Fotos: Verfasser (2 und 3); B. Sprang, Berlin (1 und
4

wird. Das Zwischensignal zeigt HI 1 —
Fahrt mit Hochstgeschwindigkeit. In der
Linkskurve beginnt der Bahnsteig von
Coswig. Auf der rechten Seite ein Blick
auf die Dachpappenfabrik, das Werk fur
Brems- und Kupplungsbeldge, die Tape-
tenfabrik und den VEB Farben und
Lacke mit relativ umfangreichen An-
schlufgleisen. Von einem modernen
Zentralstellwerk aus werden alle Wei-
chen, Signale und Schranken bedient.
An der Ausfahrt zweigt die Strecke
nach Dresden-Friedrichstadt (iber Cos-
sebaude ab. Wir fahren durch eine
Briicke, Uber die eine Verbindung von
Dresden-Friedrichstadt nach Berlin be-
sfeht, dahinter der Damm der Strecken-
gleise Berlin-Dresden, die sich im
Bahnhof Radebeul West mit unserer
.Schiene” vereinigen. Am Bahnsteig
von Radebeul-Weintraube steht ein
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Selbstblocksignal. Es wird vom Zug be-
dient. Das Mastschild ist aus diesem
Grunde auch  weiB-schwarz-weif3-
schwarz-weil ausgefiihrt. Wir liegen
gut in der Zeit, deshalb wird die Ge-
schwindigkeit verringert.

Mit ,100” rolit der D871 durch den
Bahnhof Radebeul Ost, ein Blick auf die
Anlagen des Schmalspurbahnhofs zur
Linken.

Vorbei geht es nun am Raw Dresden, in
dem offene Giterwagen instand gehal-
ten werden. Eine Eisenbahnbriicke
iberspannt die Bahnanlagen. Und
schon sind wir inmitten der sachsischen
Metropole und ehemaligen Residenz.

Jetzt folgt die Weiche der Abzweigstelle
Dresden-Pieschen, von wo aus Giiter-
zuge direkt zum Giterbahnhof Dres-
den-Neustadt gefahren werden kénnen.
Dann der Bahnsteig, und dahinter er-
kennen wir zwei ehemalige Ringlok-
schuppen des friheren Bw Dresden-
Pieschen, einstmals Heimat-Bw fir
Triebwagen.

Das néchste Signal zeigt gelbes Stand-
licht, also ,Halt” erwarten,

Eine Bremsstufe — am Wiederholer sind
es noch 40 km/h als das gelbe Stand-
licht umschaltet und gelbes Blinklicht
erscheint. Eine enge Rechtskurve, nach
den Hausern der Friedhof zur Rechten
und am Einfahrsignal zwei gelbe Stand-
lichter und ein gelber Lichtstreifen:
Fahrt mit 40 km/h, am nédchsten Signal
.Halt erwarten”. Uber Briicken wird die
Strecke von Bischofswerda in den Bahn-
hof Dresden-Neustadt eingefiihrt. Vor
uns die Bahnsteighalle, die im weitesten
Sinne Ahnlichkeit mit dem Leipziger
Hauptbahnhof hat, aber wesentlich klei-
ner ist. Viele Reisende steigen jetzt
schon aus. Die Ausfahrsignale in bei-
den Richtungen sind noch Formsignale

— ein letztes Stiick Eisenbahnromantik,
die an léangst vergangene Zeiten erin-
nert. 116 km liegen hinter uns, und hier
in der Ndhe endete einstmals die Fahrt
von Leipzig nach Dresden. StraBenna-
men wie EisenbahnstralBe und Leipziger
StraBBe in der Néhe des Personenbahn-
hofs Neustadt erinnern noch an die
Bahnhofsanlagen der Leipzig-Dresdner
Eisenbahn.

Hf 2 — einsteigen, Tiiren schlieBen, ab-
fahren. Mit 40km/h geht es iber die
Elbebriicke, und vor uns liegt die Glas-
kuppel des Tabakkontors. Hinter der
Briicke eine S-Kurve, dann der Bahn-
steig von Dresden Mitte.

Unmittelbar hinter dem Bahnsteig sieht
man die Abzweigstelle zum Giiterbahn-
hof Dresden-Friedrichstadt. Im Dreieck
der Kohlelagerplatz des Heizkraftwerks,
dann die Einmindung von Dresden-
Friedrichstadt. Das Einfahrsignal von
Dresden Hbf signalisiert uns zwei gelbe
Standlichter und darunter zwei gelbe
Lichtstreifen senkrecht nebeneinander
LEinfahrt mit 40 km/h ins Stumpfgleis”,
also in die Mittelhalle. Piinktlich 7.52
Uhr stehen wir wenige Meter vor dem
Prellbock am Bahnsteig 14 des Dresdner
Hauptbahnhofs.

Uns bleibt nicht viel Zeit, Biigel ab, ein
Rangierer kuppelt die 243er vom Zug
ab. Nachdem eine 106 unseren Zug ab-
gezogen hat, fahren wir hinterher bis
unter die Bricken, um den Gegenzug
zu Ubernehmen, den D 942 nach Salz-
wedel Uber Leipzig, Magdeburg und
Stendal. Hier wird der Vorteil der Ellok
gegeniiber der Dampflok deutlich,
denn pinktlich um 10.37 Uhr sind wir
schon wieder in Leipzig. 1840 dauerte
eine ,Personenfahrt” von Leipzig nach
Dresden doppelt solange wie heute.
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150-Jahr-Feier in Leipzig

Vom 20. bis 28. Mai 1989 sorgte
eine Fahrzeug-Ausstellung auf
dem Geldnde des Leipzig
Dresdner Giterbahnhofs fiir
Aufsehen. Die mit der Fahrzeug-
- parade in Riesa begonnenen Fei-
erlichkeiten anlaBlich des LDE-
Jubildums wurden mit dieser
Veranstaltung fortgesetzt. Hier
waren vor allem jene Fahrzeuge
prédsent, die zwischen Leipzig
und Dresden Eisenbahnge-
schichte mitgeschrieben haben
oder es noch tun. Zweifellos im
Mittelpunkt stand unter den Lo-
komotiven die 75 515. Aber auch
zahlreiche Museumswagen und
interessante Sonderfahrzeuge
gehorten dazu. Grofen Anklang
fanden ein Souvenirverkauf, ein
Speisewagen der MITROPA als
Restaurant und die Mitfahrten
auf einer Dampflokomotive.
25 290 Besucher, darunter 5000
.Dampflokmitfahrer”, konnten
gezihlt werden — eine Bilanz,
die sich sehen lassen kann.
Hinzu kamen historische Stra-
Benbahnfahrten als Zubringer-
verkehr sowie an Wochenenden
mit der E 18 19 bespannte Regel-
ziige in Richtung Dresden und
einige S-Bahn-Ziige nach Wur-
zen mitder E04 01.
Fiir 2374 Teilnehmer der téglich
stattgefundenen Traditionsfahr-
ten mit den Lokomotiven 74 1230
86 333 nach GroBsteinberg war-
tete auf diesem Bahnhof ein
sprichwdrtlich ,GroRer Bahn-

hof”. Eine Minifahrzeug-Ausstel-
lung mit den Lokomotiven
528186 und E 44 046, einem ehe-
maligen Gepéackwagen — heute
im Besitz der AG 6/53 des DMV
— und einer Hebeldraisine dieser
AG war Anziehungspunkt fiir
jung und alt, Ein reichhaltiger
ImbiB und Unterhaltungsmusik
lockten zahlreiche Eisenbahn-
freunde. GroRsteinberg war und
ist ein Beispiel fiir eine gute Zu-
sammenarbeit zwischen DMV,
insbesondere den Arbeitsge-
meinschaften 4/49, 6/53 und
6/55, der DR und den értlichen
Organen. Die Einnahmen vom
24. Mai 1989 ibrigens wurden
fir die UNICEF abgerechnet,
und 85 Kinder aus fiinf Leipziger
Oberschulen erlebten an diesem
Tag unvergeBliche Stunden. Al-
les in allem: ,150 Jahre LDE in
Leipzig” war ein Erfolg fiir die
Organisatoren und zugleich An-
reiz fiir neue Vorhaben.

wb, am

Computer gehren zur
Eisenbahn

Uber 1700 Rechnerarbeitsplétze
gibt es gegenwartig bei der
Deutschen Reichsbahn. Sie sind
in Dispatcherleitungen, bei der
Disposition des Lokomotiv- und

Giterwagenparks sowie bei Bau-

und Instandhaltungsprozessen
eingesetzt.

635 Rechner (manche sagen
protzig Schalterterminals) in
Fahrkartenschaltern und 560
Rechnerautomaten gibt es. Bei

der elektronischen Platzreservie-

rung werden fiir einen Zeitraum
von 60 Tagen bis zu neun Millio-
nen Pldtze angeboten.

me

Verkehrshaus Ziirich hoch im
Kurs

Zu den besonderen Anziehungs-
punkten im Verkehrshaus der

Stadt Luzern (Schweiz) zéhlt die
Tenderlokomotive WALDEN-
BURG (Nr. 6) der Waldenburger-
bahn. Sie ist mit 750-mm-Spur-
weite die schmalste dem 6ffentli-
chen Verkehr dienende Eisen-
bahn der Schweiz. Die Verwal-
tung der 1880 er6ffneten Bahn
beschaffte 1912 die Tenderloko-
motive vom Typ G 3/3 von der
Lokomotivfabrik in Winterthur
und nutzte dieses Triebfahrzeug
bis zur Elektrifizierung der Bahn
im Jehre 1953. Die Lok wurde
1954 vor der Verschrottung ge-
rettet und in Freizeitarbeit durch
Mitglieder des Eisenbahn- und
Modellbauklubs Luzern (EMBL)
museumswiirdig hergerichtet
und dem Verkehrshaus ge-
schenkt.

Bereits im Jahre 1918 war in den
Raumen des Giterbahnhofs Zii-
rich ein bescheidenes Eisen-
bahnmuseum eingerichtet wor-
den. SchlieRlich bildete sich im
Jahre 1942 in Ziirich ein Verein
.Verkehrshaus der Schweiz”.
Das Museum mit diesem Namen
offnete dann am 1. Juli 1959 in
Luzern seine Pforten. Die Samm-
lungen umfassen heute mehrere
tausend Gegensténde aus allen
Gebieten des Verkehrswesens.
Zu den bedeutendsten Ausstel-
lungsobjekten gehdren in der Ei-
senbahnhalle 60 Lokomotiven
und Waggons. Das Verkehrs-
haus ist derzeit das am stirksten
besuchte Museum der Schweiz.

Mrd., Foto: Reproduktion
M. Radloff, Berlin

Ein alter ,,Sachse”
in Putbus

Als Gepickwagen fiir die Kénig-
lich-Sdchsischen Staats-Eisenbah-
nen (K. Séchs. Sts. E. B.) wurde er
1896 in deren Werkstétten zu
Chemnitz gebaut und erhielt die
Nummer 1492" (DRG K 2012).
Von diesem Wagentyp wurden
zwischen 1883 und 1909 etwa 55
Exemplare hergestellt, wovon
heute noch vier existieren. Im
Bestand der DR ist der Putbuser
Wagen jedoch der letzte. Das
Fahrzeug gehorte als einziger
Zweiachser zu jenen Wagen, die
ab 1953 auf das Schmalspurnetz
der Insel Riigen kamen. Im Mal
1953 wurde der seit 1950 mit der
Nummer 7.2012 gekennzeich-
nete Wagen aus Kirchberg
(Sachs.) ibernommen und ge-

hérte zundchst auch hier — als
7.1910, ab 1958 als 975-103 —
zum Reisezugwagenbestand. Ab
August 1959 erhielt der Wagen
die Betriebsnummer 73-55-44
und ist seitdem als Gerdtewagen
fiir den Hilfzug in Putbus behei-
matet. Zweimal allerdings dnder-
ten sich zwischenzeitlich die

Wagen-Nummern. Spéter als
979-103 erfaBt, tragt der Zwei-
achser seit etwa 1966 die Num-
mer 979-009. Gemal der ,Ord-
nung fir Eisenbahn-Museums-
fahrzeuge” des Ministeriums fir
Verkehrswesen vom 25, Februar
1986 ist der Wagen am kiinftigen
Standort Radebeul Ost betriebs-

fahig vorzuhalten. Aus diesem
Grund arbeiteten in Putbus neun
Mitglieder der Arbeitsgemein-
schaft 3/58 ,Traditionsbahn Ra-
debeul Ost-Radeburg” des DMV
den Wagen ehrenamtlich in den
Monaten Juni und August 1987
auf. Dabei wurde die noch gut
erhaltene Holzbeplankung kon-
serviert und lackiert. Hinzu ka-
men kleinere Reparaturen am
Wagenkasten und am Dach. Das
Fahrgestell wurde gesdubert und
abgedlt. Damit konnte in rund
160 Stunden ein Beitrag zur wei-
teren Erhaltung des Veteranen
geleistet werden (siehe Foto). Es
ist vorgesehen, den Wagen bis
zur groBen Fahrzeug-Ausstellung
(19. bis 27. August 1989) nach Ra-
debeul Ost zu Giberfiihren.

H. Prautzsch, Radebeul,

Foto: R. Fiedler, Dresden
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Abschied

Gleich von drei markanten Triebfahr-
zeugbaureihen muRten die Eisenbahn-
freunde in der Bundesrepublik Deutsch-
land vor mehr als einem Jahr Abschied
nehmen. Zum 28. Mai 1988 schieden
die Baureihen 194, 221 und 601/901 aus
dem Bestand aus. .

Mit der Baureihe 194 (E 94) wurde die
letzte Vorkriegsbauart der Deutschen
Bundesbahn entbehrlich, abgesehen
von den Kleinlokomotiven der Lei-
stungsgruppe Il (K&f 11).

Im Jahre 1945 befand sich mit 88
Maschinen der groBte Teil aller bis da-
hin gebauten E94 auf dem Gebiet der
heutigen Bundesrepublik Deutschland.
Bis 1952 kamen noch acht Loks hinzu,
die aus vorhandenen Baugruppen
(E94 137—-E 94 142 sowie E94160 und
E94161) entstanden. 1954 erhielt die
DB von der DR im Tausch gegen
Dampflok-Ersatzteile ~ die  E 94042,
E 94 046 und E 94055 (siehe ,me” 9/82,
Seite 9).

Mit verstarkter elektrischer Ausriistung
lieB die DB dann von 1954 bis 1956
nochmals 24 Maschinen bauen, die
man als E94262-E94285 einreihte
{ab 1968 194 562—194 585). Damit exi-
stierten 1957 insgesamt 124 Maschinen
bei der Deutschen Bundesbahn.

Bis zum 1. Januar 1986 wurden lediglich

23 Lokomotiven ausgemustert, zumeist
wegen Unfallschaden.

Konzentriert war die Baureihe 194 im
gesamten stiddeutschen Raum. Durch
den allgemeinen Verkehrsriickgang bei
der DB und die Inbetriebnahme von
Drehstromlokomotiven der Baureihe
120.1 konnten samtliche 194er abge-
stellt werden.

Auf der Verkehrsausstellung in Miin-
chen sorgte 1953 der Prototyp einer
neuen Diesellok mit 2x1100PS Lei-
stung und hydraulischer Kraftibertra-
gung fiir Aufsehen. Das markante Au-
Rere dieser Maschinen wurde wenig
spater zum Symbol der modernen Trak-
tion bei der Deutschen Bundesbahn.
Den 86 Lokomotiven der Baureihe V 200
(220) folgten als V 200.1 (221) von 1962
bis 1965 50 Lokomotiven  mit
2% 1350PS Leistung.

Bereits 1984 wurden die 220er beim Bw
Libeck ausgemustert, und die Lokomo-
tiven der Baureihe 221 bedienten zu die-
sem Zeitpunkt noch zahlreiche und
nicht elektrifizierte Werkanschlisse im
Bereich der Bundesbahndirektion Es-
sen, libernahmen aber auch Kalkstein-
ziige auf der Angertalbahn von Wiil-
frath ins Ruhrgebiet. Streckenstillegun-
gen in anderen Bundesbahndirektionen
fiihrten dazu, daB modernere Bauarten
frei wurden und die Baureihe 221 erset-
zen konnten.

Zahlreiche 220er blieben erhalten und
sind heute in der Schweiz, Italien, Alge-
rien und Saudi Arabien im Einsatz.

1 Lokomotive 134075 am 8. Dezember 1987 in In-
golstadt vor Ausfahrt mit dem Giiterzug 76911 nach
Regensburg

2 Ebenfalls vor einem Giiterzug: die 221135 in
Miihlheim (Ruhr) am 26. April 1988

3 601015/601018 als Reisebiiro-Sonderzug ,Al-
pen-See-Expref” Dt 13816/13416 in Kempten (All-
gau) am 17. Januar 1972.

Fotos: U. Cieslak, Remscheid

Als die DB 1957 den Trans Europ Ex-
preB-Verkehr (TEE) aufnahm, setzte sie
dazu modernste Dieseltriebziige der da-
maligen Baureihe VT 11.5 ein. Bis 1963
wurden insgesamt 19 Triebképfe, 23
Abteilwagen, 8 GroBraumwagen, 8
Speisewagen und Barwagen (ohne Ki-
che) sowie 9 Speisewagen (mit Kiiche)
beschafft. 1972 waren die Fahrzeuge im
TEE-Netz entbehrlich. Auch die ab 1968
als Baureihe 601/901 bezeichneten
Triebzlige galten als ein Symbol fiir den
modernen Schienenverkehr.

Von nun an verkehrten die Fahrzeuge
im neugeschaffenen Intercity-Netz der
DB. Hier ersetzte man sie durch lokbe-
spannte Ziige. AnschlieBend rollten die
Triebziige fir das Reisebiiro im Sonder-
verkehr, so von Dortmund bzw. Ham-
burg in die Urlaubergebiete des
Schwarzwaldes oder des Bayerischen
Waldes. Der letzte Zug dieser Art ging
am 9. April 1988 auf die Reise. Es war
der Alpen-See-ExpreR von Innsbruck
nach Dortmund. Mehrere dieser Trieb-
ziige werden nach [talien verkauft.

U. Cieslak, Remscheid

Nahverkehr

und Museumsbetrieb:
die Albtalbahn

in Baden-Wiirttemberg

Ein viel beachtetes Comeback hatte im Som-
mer vorigen Jahres die Personenzugtender-
lokomotive 751118, einzige noch erhaltene
badische VI ¢ in ihrer alten Heimat bei Karls-
ruhe (s. a. ,me" 12/66). Auf der schwibschen
Albtalbahn fihrt sie seitdem im Wechsel mit
anderen Dampflokomotiven zwischen Ettlin-
gen und Bad Herrenalb bzw. Ittersbach vor
historischen Ziigen. Damit wird an den rund
50jdhrigen Betriebseinsatz von Maschinen
der Gattung VI c auf den siidwestdeutschen
Strecken erinnert.

In der Mehrzahl von der Maschinenbau-Ge-
sellschaft Karlsruhe hergestellt, wurden zwi-
schen 1914 und 1921 insgesamt 135 Stiick
der Vl-c-Lokomotiven beschafft. Als deren
drittletztes Exemplar kam die spatere 75 1118
im Jahre 1921 beim BW Bruchsal zum Ein-
satz. Weitere Stationen waren ab 1942 die
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Bahnbetriebswerke Karlsruhe, Friedrichsha-
fen, Offenburg, abermals Karlsruhe, Villin-
en und Radolfzell. Die Maschine legte rund
200000 km zuriick und wurde nach ihrer
Ausmusterung 1967 der Technischen Univer-
sitat Karlsruhe dbergeben.
20 Jahre spdter begann ein neues Kapitel in
der Chronik dieser Lok. Zwischen dem Insti-
tut fir StraBen- und Eisenbahnwesen der
Technischen Universitat Karlsruhe, der Alb-
tal-Verkehrs-Gesellschaft Karlsruhe (AVG)
und den Ulmer Eisenbahnfreunden, Verein
zur Férderung und Erhaltung historisch wert-
vollen Eisenbahnmaterials (UEF), wurde ein
Vertrag iiber die Nutzung der Tenderloko-
motive abgeschlossen. Daraufhin konnte im
Winter 1987/88 diese Maschine in Ettlingen
hauptuntersucht und betriebsfahig aufgear-
beitet werden. Seit dem 17. Juni 1988 steht
die 751118 nun im (Sonderzug-)Dienst. lhre
Hausstrecke ist die Albtalbahn.
Gebaut in Meterspur, wurde die Strecke
Karlsruhe—Herrenalb 1898 eréffnet (Karls-
ruhe-lttersbach—Pforzheim 1901) und bis
1911 vollstiandig elektrifiziert. Nach wechsel-
vollem Schicksal der einstigen Privatbahn
nach dem zweiten Weltkrieg war eine grund-
legende Sanierung unumgénglich. Von der
Stadt Karlsruhe mit Griindung der AVG (iber-
nommen, baute man die Stammstrecke iber
Ettlingen nach Bad Herrenalb zwischen 1957
und 1961 auf Regelspur um und schaffte ei-

nen Anschluf zur Karlsruher Straenbahn.
1979 wurde die Bahnlinie noch nach Norden
bis Neureut (DB-Strecke Karlsruhe—Leo-
poldshafen) erweitert.

Die eingesetzten achtachsigen Gelenktrieb-
wagen stimmen im Grundkonzept mit den
Fahrzeugen der Karlsruher StraBenbahn
uberein und sind mit breiteren Radreifen,
Sifa und Vielfachsteuerung ausgeriistet. Ein
Gleisbildstellwerk mit automatischen Strek-
kenblock sichert den Zugverkehr bei einer
Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h. Giiter-
hallen befinden sich in Ettlingen, Busenbach
und beim Bahnhof Ettlingen Stadt die Werk-
statten mit Abstellhalle fiir die Triebwagen.
Diese Anlagen werden von den Ulmer Eisen-
bahnfreunden mitgenutzt. Stationiert sind
neben der 75 1118 die 01 1066, 01509, 58 311
und 86 346.

Die mustergiiltig gepflegten Maschinen ge-
wihrleisten abgesehen von gelegentlichen
Einsdtzen vorwiegend auf nichtbundeseige-
nen Eisenbahnen (NE) sowie im Ausland die
regelmaBig stattfindenden Sonderzugfahrten
auf der 19 km langen Strecke zwischen Ettlin-
gen und Bad Herrenalb. Gemeinsame Veran-
stalter sind UEF und AVG. AuBerdem sorgen
vierachsige Eilzugwagen (ex DRG bzw. DB),
einschiieglich Gesellschaftswagen, fiir eine
grofle Resonanz auf dieser landschaftlich
reizvollen Bahn.

H.-|. Barteld, Gera



